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(57) Abstract 

The invention concerns a two-wheel vehicle equipped wifli lateral stabilising wheels (18) whereof the passage from a retracted 
position into an active state, and inversely, is automatically carried out when a predetermined speed threshold is exceeded. Moreover, each 
stabiliskig wheel (18) is provided with a damper jack (52) whereof the rigidity decreases widi speed, when the wheels are in active state. 
An Inclination sensor (23) commands the vehicle to be upright when the stabilismg wheels are in active state. Thus a gradual transition is 
achieved between a two-wheel type vehicle behaviour and a four-wheel type vehicle behaviour, thereby making the most of the advantages 
particular to the two types of vehicles, without requiring any particular training for the driver. 
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Un vdhicule de type monotrace est 6quip^ de roues stabilisatrices lat^rales (18) dont le passage d*un 6tat escamot^ dans un ^tat actif, 
et inversement, s'effectue automatiquement lots du ftanchissement d'un seuil de vitessc pr^^rmin6. De plus, chaque roue stabilisatrice 
(18) est munie d'un v^rin amoitisseur (52) dont la rigidit6 d^crott avec la vitesse. lorsque les roues sont dans leur ^tat actif. Un d^tectcur 
d'inclinaison (23) conunande un redressement du vdhicule lorsque les roues stabilisatrices sont dans leur dtat actif. On rtaiise ainsi une 
transition progressive entre un comportement de type *V^cule ^ deux roues" et un comportement de type 'V6hicule h quatre roues", qui 
peimet de tirer profit des avantages propres aux deux types de v6hicules» sans n^essitcr d'entratnemcnt paiticulicr povu le conducteur. 
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VEHICULE DE TYPE MONOTRACE A ROUES STABILISATRICES 
ESCAMOTABLES ASSERVIES A LA VITESSE 

DESCRIPTION 

Doznaine -technique 

L* invention concerne un v6hicule de type 
"monotrace", c ' est-^-dire un v6hicule equip§ de deux 
roues principales align6es et de deux roues 
stabilisatrices lat6rales escamotables . 



E-ba-b de la technique 

Les v6hicules a deux roues tels que les 
bicyclettes, les v61omoteurs^ les motocyclettes, etc. . 

15 sont particulidrement adapt6s a la circulation urbaine, 
du fait de leur largeur r6duite et de leur maniabilit6 
sensiblement sup6rieure k celle des vehicules 
automobiles ^ quatre roues. 

En revanche, les vehicules a deux roues ont 

20 pour inconvenient une perte progressive de I'equilibre 
lorsqu'ils ralentissent en dega d'une certaine vitesse. 
Cela conduit leurs utilisateurs k mettre au moins un 
pied a terre lorsque le v6hicule est k I'arrSt. 

Cette necessity inh6rente aux v6hicules a deux 

25 roues rend pratiquement impossible 1 ' installation d'un 
habitacle ferm6 sur le v6hicule. Les utilisateurs de 
celui-ci sont done prot6g6s au mieux vers I'avant par 
un tablier 6ventuellement surmonte d'un pare-brise, 
comme sur les vehicules de type scooter et, dans 

30 certains cas except ionnels, par un toit prolongeant le 
tablier avant au-dessus des utilisateurs, 
6ventuellement jusqu'^ I'arridre du v6hicule. 
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Par consequent, les v6hicules a deux roues de 
conception classique ont pour inconv^nients d'exposer 
leurs utilisateurs aux intemperies et surtout aux 
risques de chocs lat^raux et d' Ejection, en cas 
5 d ' accident . 

Une solution k ces probl6mes a 6te propos6e, en 
1925, sur un vehicule appel6 "Monotrace". Ce vehicule, 
entidrement car6n6, 6tait dot6 de deux roues 
principales align^es et de deux roues stabilisatrices 
10 lat6rales s'opposant a sa chute au moment de I'arrSt. 

D'autres v6hicules fondes sur le meme principe 
ont 6te proposes depuis, parmi lesquels on citera 
notamment le vehicule decrit dans le document 
WO-A-97 00451- 

15 Tous ces v6hicules, habituellement appeles 

"monotraces", se caracterisent par le fait que les 
roues stabilisatrices sont escamotables et commandoes 
directement par le conducteur du vehicule. En d'autres 
termes, celui-ci dispose d'une manette ou d'une p6dale 

20 qui lui permet de faire passer les roues 
stabilisatrices d'un 6tat escamot6 dans un etat actif, 
et inversement, lorsqu'il en 6prouve le besoin. 

La conduite des vehicules de type "monotrace" 
dfeveloppes jusqu'ci present est particulierement 

25 delicate et nOcessite un entrainement special. 

En effet, le fait de dOclencher manuellement la 
descente des roues stabilisatrices contraint le 
conducteur a une certaine vigilance lors des 
d6c616rations . 

30 De plus, le changement brutal de comportement 

du vehicule, lorsqu'il passe de deux roues a quatre 
roues, et inversement, n'est pas sans poser certains 
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problemes. En effete la conduite des vehicules a deux 
et a quatre roues differs sensiblement . 

Ainsi, la conduite et la maniabilite d'un 
v6hicule a deux roues se caract6risent principalement 
par la possibilite d'incliner ce vehicule d'un cote et 
de 1* autre, ce qui devient brutalement impossible 
lorsqu'on deploie les roues stabilisatrices lat6rales 
des vehicules de type monotrace existants. 

Par ailleurs, quand les roues stabilisatrices 
laterales d'un tel v6hicule sent sorties, les 
in^galites du sol se traduisent soit par un basculeinent 
d^sagreable du vehicule sur un c6te lorsque I'une des 
roues stabilisatrices est en face d'un trou, soit par 
un risque de perte de motricite lorsque I'une des roues 
stabilisatrices est en face d'une bosse ^ 1' arret du 
vehicule . 

Expose de 1 ' ±nveni:xon 

L' invention a pour objet un vehicule de type 
20 monotrace, dont la conception originale lui permet 
d*§tre pilots par un conducteur n'ayant pas suivi 
d' entrainement particulier, sans n6cessiter une 
attention plus soutenue que pour la conduite de tout 
autre v6hicule a deux ou quatre roues. 
25 Conform6ment ci 1' invention, ce r6sultat est 

obtenu au moyen d'un vehicule de type monotrace, 
comprenant un chassis apte k reposer sur le sol par 
deux roues principales align6es et par deux roues 
stabilisatrices lat6rales escamotables, ledit vehicule 
30 comprenant de plus des moyens de mesure de vitesse. 
aptes ^ mesurer la vitesse de d6placement du vehicule, 
et des moyens de commande automatique des roues 
stabilisatrices, sensibles a la vitesse mesuree par 



10 
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lesdits moyens de mesure de Vitesse pour placer 
automatiquement les roues stabilisatrices dans un etat 
escamot^ lorsque la vitesse mesur6e exc^de un seuil 
pr6d6termin6/ et dans un 6tat actif lorsque la vitesse 
5 mesurSe est inf6rieure audit seuil^ caract6ris6 en ce 
que des moyens amortisseurs, a rigidite r6glable, sont 
associ6s k chacune des roues stabilisatrices, et des 
moyens de regulation d' amort is sement asservissent 
automatiquement la rigidity de chacun des moyens 

10 amortisseurs A la vitesse de deplacement du v6hicule, 
lorsque les roues stabilisatrices sont dans leur 6tat 
actif, de fagon telle que la rigidite varie en sens 
inverse de la vitesse. 

Ainsi/ 1' invention permet d'ameliorer 

15 sensiblement la facilite de conduite d'un vehicule de 
type monotrace, du fait que le passage d'un vehicule de 
type deux roues It un vehicule de type quatre roues ne 
s'effectue pas brutalement, mais progressivement, et 
inversement . 

20 II est a noter que le fait de controler la 

reaction des roues stabilisatrices de maniere active, 
permet de limiter la largeur hors tout des monotraces : 
par exemple a un mdtre. 

Lorsque les roues stabilisatrices sont dans 

25 leur 6tat actif, le vehicule possfede quatre reactions 
d'appui dues, d'une part, aux deux roues principales 
align^es et, d* autre part, aux deux roues 
stabilisatrices. Son comportement dynamique se 
rapproche alors de celui d'un vehicule ^ quatre roues 

30 classique. 

La force centrifuge en virage agit alors de 
telle sorte qu'elle tend ^ incliner le plan median du 
vehicule vers l^ext6rieur du virage. 
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Afin de lutter centre cette tendance, des 
nioyens sont avantageusement pr6vus pour d6tecter une 
inciinaison du plan median du v6hicule par rapport ^ la 
verticale, de fa<?on a commander un asservissement 
5 automatique de la rigidity de chacun des moyens 
amortisseurs, lorsque les roues stabilisatrices sont 
dans leur 6tat actif, pour ramener ledit plan median 
vers la verticale, de fagon inversement proportionnelle 
^ la Vitesse. 

10 Avantageusement, les moyens amortisseurs 

occupent alors un 6tat retracts lorsque les roues 
stabilisatrices sont dans leur 6tat escamote ainsi que 
lorsque les moyens de commande automatique sont 
actionn6s pour commander un basculeraent entre les 6tats 

15 escamote et actif des roues stabilisatrices. 

De pr6f6rence, lorsque les roues 

stabilisatrices sont dans leur etat actif et lorsque 
les moyens amortisseurs occupent leur etat r6tracte, 
les roues stabilisatrices sont situ6es a une hauteur 

20 pr6determinee, par exemple d* environ 60 mm, au-dessus 
d'un plan de contact des roues principales avec le sol, 
ce plan etant perpendiculaire au plan median du 
v§hicule . 

Des moyens sont avantageusement pr6vus pour 
25 d6tecter un passage des roues stabilisatrices dans leur 
etat actif. Les moyens de regulation d' amortissement 
sont alors sensibles a la detection de ce passage pour 
commander automatiquement un actionnement des moyens 
amortisseurs jusqu'a la venue en contact des roues 
30 stabilisatrices avec le sol, suivi d'un asservissement 
automatique de leur rigidity. 

De pr6f6rence, des moyens sont aussi prevus 
pour detecter un passage des moyens amortisseurs dans 
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leur 6tat retracts. Les moyens de commande automatique 
sont alors sensibles k la detection de ce passage pour 
ramener automat iquement les roues stabilisatrices dans 
leur 6tat escainot6. 
5 Selon un mode de realisation particulier de 

1' invention, les moyens amortisseurs associ6s a chacune 
des roues stabilisatrices comprennent un v6rin 
amortisseur pneumatique qui inclut une chambre 
sup6rieure, de r6glage de rigidity, et une chambre 

10 inf6rieure, de commande d'§tat r^tracte. 

Les moyens de regulation d' amort is sement 
comprennent, de pr6f6rence, un circuit d' alimentation 
en air comprime de la chambre de r6glage de rigidity de 
chacun des moyens amortisseurs. Ce circuit inclut un 

15 moyen commun apte a regler la pression d'air comprim6 
dirigee vers lesdites chambres des moyens amortisseurs 
a une pression de consigne inversement proportionnelle 
a la Vitesse de deplacement du vehicule, 

Avantageusement, les moyens de regulation 

20 d'amortissement comprennent de plus un circuit de 
limitation de pression ind6pendant pour chacun des 
moyens amortisseurs, chaque circuit de limitation de 
pression 6tant apte S relier la chambre de reglage de 
rigidite de I'un desdits moyens amortisseurs au circuit 

25 d* alimentation, au travers d'un moyen apte a comparer 
la pression effective regnant dans ladite chambre a la 
pression de consigne, pour mettre cette chambre en 
communication avec le circuit d' alimentation lorsque la 
pression effective est inferieure ^ la pression de 

30 consigne, et avec 1' atmosphere dans le cas contraire. 

Le moyen. apte a comparer la pression effective 
a la pression de consigne est, de preference, une vanne 
d' 6chappement rapide command6e par un tiroir sensible ci 
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deux pressions antagonistes correspondant 

respectivement ^ la pression effective et ^ la pression 
de consigne. 

Un distributeur normalement ferme est 
5 avantageusement plac6 entre 1* atmosphere et le moyen 
apte It comparer la pression effective k la pression de 
consigne, une ouverture du distributeur etant commandee 
automat iquement lors du passage des roues 
stabilisatrices dans leur 6tat actif. 

10 Dans le mode de realisation pr6f 6r6 de 

1* invention, chacune des roues stabilisatrices est 
reliee au chassis par un m6canisme apte k se d^ployer 
et ^ se verrouiller automat iquement , par gravity, pour 
amener cette roue dans son §tat actif, en cas de 

15 d6f alliance des moyens de commande automatique. 

Les moyens de commande automatique peuvent 
presenter diff6rentes formes, sans sortir du cadre de 
1' invention. Dans le mode de realisation pref6r6, ils 
comprennent deux verins pneumatiques de mise en 

20 position, munis chacun de deux chambres de commande 
opposees, aptes ^ etre reliees a tour de role a une 
source d'air comprime, par 1 ' interm^diaire d'un 
distributeur commun a centre ferme. Get agencement 
assure le maintien en position des roues 

25 stabilisatrices, m§me dans I'hypothdse d'une coupure 
pneumatique ou eiectrique pendant leur deploiement. 

En outre, de preference, des moyens 
d* assistance de direction, automatiquement deconnectes 
lorsque la vitesse du vehicule excede ledit seuil, 

30 assistent la direction du vehicule de fagon inversement 
proportionnelle k la vitesse du vehicule et 
proportionnelle au couple de direction mesure par un 
capteur approprie . 
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Breve descrip'bion des dessins 

On d6crira A present, d titre d'exemple non 
limitatif, un mode de realisation prefer^ de 
5 1' invention, en se r§f6rant aux dessins annexes, dans 
lesquels : 

- la figure 1 est une vue de c6te, avec 
arrachement partiel, qui represente sch6matiquement un 
v6hicule de type monotrace conforme a 1' invention ; 

10 - la figure 2 est une vue de c6t6, illustrant a 

plus grande 6chelle, sous la forme d'un sch6ma 
fonctionnel, la cin§matique de d6ploiement d'une roue 
stabilisatrice du v6hicule de la figure 1, le mecanisme 
associS a cette roue etant illustr6 sch^matiquement en 

15 trait plein lorsque la roue est dans son 6tat actif et 
lorsque les moyens amortisseurs qui lui sont associ6s 
occupent leur 6tat r6tract6, en trait tirete fin, 
lorsque la roue stabilisatrice est dans son 6tat 
escamot6 et en trait pointille fin lorsque cette roue 

20 est dans son etat actif et lorsque les moyens 
amortisseurs sont en pleine extension ; 

- les figures 3A et 3B sont des vues de face 
qui representent schematiquement la roue arriere du 
vehicule et I'une des roues stabilisatrices dans son 

25 §tat actif, alors que les moyens amortisseurs occupent 
leur 6tat retracts, la figure 3A correspondant au cas 
ou le plan median du v6hicule est vertical et la figure 
3B correspondant au cas ou ce plan median est incline 
du cote de la roue stabilisatrice representee ; 

30 - la figure 3C est une vue comparable a la 

figure 3B, illustrant le f onctionnement de moyens de 
detection d' inclinaison 6quipant le vehicule ; 
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- les figures 4A ii 4C sont des vues comparables 
aux figures 3A et 3B, illustrant le cas ou la roue 
stabilisatrice est en contact avec le sol, celui-ci 
6tant parfaitement horizontal sur la figure 4A, 

5 pr6sentant une bosse en face de la roue stabilisatrice 
sur la figure 4B et pr6sentant un creux en face de la 
roue stabilisatrice sur la figue 4C ; 

- la figure 5 repr6sente le schema des circuits 
pneumatiques et 61ectriques de coiranande des roues 

10. stabilisatrices du vehicule ; et 

- la figure 6 illustre sch6matiquement 
1 ' implantation d'un syst6me de direction assistee sur 
le vehicule. 

15 Descrip-bxcn de*baxll6e d'un mode de realxsat^xon prefer^ 
de 1' Invention 

Sur la figure 1, on a represents de fagon tr6s 
sch6matique/ un v6hicule de type monotrace conforme k 
1' invention, Ce v§hicule comprend un chassis 10/ dont 

20 seule une petite partie apparait sur la figure. Ce 
chassis 10 repose sur le sol S par une roue avant 
directrice 12 et une roue arriSre motrice 14, Lorsque 
le vehicule se d6place en ligne droite, les roues 12 et 
14 sont align6es selon un plan median du v6hicule, 

25 parallfele au plan de la figure 1. Lorsque I'assiette du 
v6hicule est horizontale, ce plan median est vertical, 
Les roues avant 12 et arri^re 14 constituent les roues 
principales du v6hicule. 

Le vehicule selon 1' invention est egalement 

30 dots d'un habitacle 16, de pr6f6rence entiSrement ferme 
k la maniSre d'un habitacle de v6hicule automobile k 
quatre roues. II prSsente ainsi un confort et une 
securite comparables A ceux d'un tel vShicule, tout en 
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6tant d'un encombrement lateral r6duit et d'une 
maniabilite comparable ci celle d'une motocyclette, 
coinme on le comprendra mieux par la suite. 

Le v6hicule conforme a 1' invention est dot6^ 
5 par ailleurs de tous les 6quipements f onctionnels, de 
s6curit6 et de confort 6quipant habituellement les 
motocyclettes et les v6hicules automobiles a quatre 
roues. Ces 6quipements. (non repr6sentes) incluent 
notamment un bloc moteur assurant 1 'entralnement de la 
10 roue arrifere 14, des selles ou des sidges pour le 
conducteur et au moins un passager et diff6rents 
organes de commande et cadrans ^ la disposition du 
conducteur. 

Pour assurer la stabilite du v6hicule ^ I'arrSt 

15 et a faible vitesse, le vehicule selon 1' invention est 
egalement equipe^ de part et d' autre de son plan 
median^ de deux roues stabilisatrices lat^rales, 
d§sign6es par la reference 18, dont une seule est 
visible sur la figure 1. Les roues stabilisatrices 18 

20 sont mont6es sur le chassis 10 du v6hicule/ a proximite 
de la roue arriere 14 et legerement en avant par 
rapport a celle-ci- 

Plus precis6ment, chacune des roues 
stabilisatrices laterales 18 est reliee au chassis 10 

25 du v6hicule par un m^canisme articul^ 20 qui sera 
decrit en d6tail ulterieurement . Ce m6canisme articule 
est congu de faq:on a pouvoir deplacer la roue 
stabilisatrice 18 qu'il supporte d'un 6tat escamote 
dans un etat actif, et inversement. 

30 Lorsque les roues stabilisatrices 18 sont dans 

leur etat escamote, elles sont effacees pratiquement en 
totality a I'interieur de I'enveloppe de I'habitacle 16 
du v6hicule, de telle sprte que ce dernier se comporte 
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alors totalement A la mani^re d'une motocyclette apte k 
s'incliner dans les virages. 

A 1' inverse, lorsque les roues stabilisatrices 
18 sont dans leur 6tat actif, elles sont sorties de 
5 part et d" autre de l*habitacle 16 du v6hicule, de 
mani^re k pouvoir constituer des appuis propres a 
stabiliser celui-ci lorsque le v6hicule est ^ 1' arret 
ou se d6place ^ faible vitesse. 

Selon une caract6ristique essentielle de 

10 1' invention, les roues stabilisatrices lat^rales 18 
passent automatiquement de leur 6tat escamot6 dans leur 
etat actif lorsque la vitesse du v6hicule devient 
inferieure ^ un seuil pr6d§termin6, et inversement . 

A cet effet, le v^hicule est dot6 de moyens 22 

15 de mesure de vitesse. Ces moyens 22 peuvent §tre 
constitu6s par tout capteur de vitesse susceptible 
d'etre monte sur un vehicule et notamment par un 
capteur place sur la roue avant 12 et fournissant par 
ailleurs une information de vitesse au conducteur du 

20 vehicule. 

Le v6hicule est aussi equipe de moyens 23 aptes 
a detecter une inclinaison de son plan median, par 
rapport ^ la verticale. Ces moyens 23 de detection 
d' inclinaison peuvent etre const itues par tout moyen 

25 appropri6, tel qu'un d6tecteur a mercure, un 
acc616romdtre, etc. . 

Dans le mode de realisation pr6fer6 de 
1' invention illustr6 sur la figure 3C, les moyens de 
detection d' inclinaison 23 comprenant un balancier 108, 

30 pivotant autour d'un axe 110, fix6 sur le chassis du 
vehicule, dans le plan median de celui-ci et selon son 
axe longitudinal. Une masse a inertie 112, pouvant etre 
d6plac6e sur la tige du balancier 108, sert k regler la 
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sensibility et 1 ' amplitude des oscillations du 
balancier. Une plaque mStallique 114 est fixee a 
I'extr6mit6 inf6rieure de la tige du balancier 108. 

Les moyens de detection d' inclinaison 23 
5 comprennent §galement deux capteurs inductifs 116, 
aptes k d6tecter la presence de la plaque m6tallique 
114. Ces ' capteurs 116 sont fix6s sur le chassis du 
v§hicule en un emplacement tel que la plaque passe a 
environ 2 mm devant la surface des capteurs, lors des 

10 oscillations du balancier 108. De plus, les capteurs 
116 sont situ6s a une distance pr6determin6e du plan 
median du v6hicule, cette distance correspondent i une 
inclinaison d * environ, un degre dudit plan median par 
rapport ^ la verticale. Par cons6quent, lorsque le 

15 v6hicule s' incline au moins de un degre par rapport k 
la verticale, le balancier 108 effectue une rotation 
qui am^ne la plaque metallique 114 en face de 1 • un des 
capteurs inductifs 116. Ce dernier detecte la presence 
de metal et delivre un signal jusqu'a ce que la plaque 

20 metallique 114 ne soit plus en face du capteur. 

Le vehicule conforme a 1' invention comprend de 
plus des moyens de commande automatique des roues 
stabilisatrices 18, sensibles ^ la vitesse du vehicule 
mesuree par les moyens 22 de mesure de vitesse, pour 

25 placer automatiquement les roues stabilisatrices 18 
dans leur 6tat escamot6 ou dans leur 6tat actif, selon 
que le seuil de vitesse pr6d6termin6 est franchi dans 
le sens de 1 • acceleration ou dans le sens du 
ralentissement , respectivement . 

30 Dans le mode de realisation pr^fere decrit, les 

moyens de commande automatique comprennent un circuit 
electronique, illustr6 schematiquement en 2 4 sur la 
figure 1, et deux verins pneumatiques 2 6 de mise en 
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position, interposes entre le chassis 10 et chacun des 
m6canismes articules 20. 

Le circuit 61ectronique 24 regoit les signaux 
de Vitesse 6mis par les moyens 22 de mesure de vitesse, 
5 les compare k un seuil predetermine qui correspond k la 
limite d'6quilibre instable du vehicule d^pourvu de 
stabilisateurs, et commande 1* emission des signaux de 
mise en oeuvre des deux verins pneumatiques 2 6 de mise 
en position, dans l*un ou 1' autre sens, selon les 

10 resultats de cette comparaison. A titre d' illustration 
nullement limitative, le seuil de vitesse peut etre 
fix6 k 20 km/h environ. 

Le circuit electronique 24 regoit egalement les 
signaux d' inclinaison 6mis par les capteurs inductifs 

15 116. Comme on le d^crira plus en detail par la suite, 
lorsque les stabilisateurs sont sortis, c'est-^-dire 
lorsque la vitesse du v6hicule est inf§rieure au seuil 
predetermine, les signaux emis par les capteurs 116 
sont exploites par le circuit electronique 24 pour 

20 redresser le vehicule. De plus, la correction 
d' inclinaison ainsi effectuee est proportionnelle k la 
Vitesse. 

II est a noter qu'en variante, les verins 
pneumatiques 2 6 de mise en position peuvent etre 
25 remplaces par tout autre type d' actionneurs tels que 
des vis sans fin a commande electrique, des vis k 
bille, des cremailieres, etc. - 

On d6crira a present plus en detail un exemple 
de realisation du mecanisme articule 20 supportant 
30 chacune des roues stabilisatrices laterales 18, en se 
referant a la figure 2. 

Comme I'illustre cette figure, chaque mecanisme 
articuie 20 relie I'extremite inferieure de la tige de 
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commande 26a du verin pneiimatique 2 6 de mise en 
position A un arbre 28 supportant la roue 
stabilisatrice 18/ de telle sorte que celle-ci puisse 
tourner librement autour de son axe. Par ailleurs, le 
5 corps 26b du verin 26 est articul6 par un axe 30 au 
chassis 10 ou ci un organe solidaire de celui-ci. 

Le m^canisme articul6 20 comprend une premiere 
biellette 32 dont une extr6mit6 est articulee sur le 
chassis 10 ou sur un organe solidaire de celui-ci, par 
10 un axe 34. L' extremity de la tige 26a du verin 26 est 
articulee sur cette premiere biellette 32 par un axe 
d' articulation 36 relativement eloign§ de I'axe fixe 
34. 

Par ailleurs, la deuxieme extremite de la 

15 biellette 32 est articulee sur une extremite d'une 
deuxieme biellette 38^ par un axe d' articulation 40. La 
deuxieme extremite de cette biellette 38 est elle-meme 
articulee sur une troisieme biellette 42 , par un axe 
d'articulation 44. Get axe d ' articulation 44 est 

20 relativement proche d'une extr6mit6 de la biellette 42, 
articulee sur le chassis 10 ou sur un organe lie ^ ce 
chSssis, par un axe fixe 46. 

A son tour, la deuxieme extremite de la 
troisieme biellette 42 est articulee sur une extremity 

25 d'une quatrieme biellette 48, par un axe d ' articulation 
50. La deuxieme extremity de la biellette 48 porte la 
roue stabilisatrice 18 correspondante, par 
1* intermediaire de 1 ' arbre 28. 

Enfin, des moyens amortisseurs, comprenant de 

30 pr6f6rence un verin amortisseur pneumatique 52 sont 
interposes entre la biellette 42, ou un organe 
solidaire de celle~ci, et la biellette 48. De fagon 
plus precise, I'extr6mit6 basse de la tige 52a du verin 
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52 est articul^e sur la biellette 48 par un axe 
d* articulation 54 et I'extr^mite haute du corps 52b du 
verin 52 est articulee une piece de liaison 56, 
elle-meme liee a la biellette 42 • 
5 Les axes 30, 34, 36, 40, 44, 46, 50 et 54 ainsi 

que I'arbre 28 sont parallfeles entre eux et 
perpendiculaires au plan median du vehicule. 

Comme on I'a represents en trait plein sur la 
figure 2, dans I'etat actif de chacune des roues 

10. stabilisatrices 18, dSterminS par l'§tat d ' allongement 
maximal du verin 26 de mise en position, les biellettes 
32 et 38 sont align6es et inclinSes vers le bas et vers 
I'arriere ^ partir de 1 ' axe fixe 34. La biellette 42 
est alors inclinee vers le bas et vers I'avant a partir 

15 de I'axe fixe 4 6, en formant sensiblement un angle 
droit avec les biellettes 32 et 38. Lorsque le verin 
amortisseur 52 est dans son etat retracts, la biellette 
48 est alors sensiblement horizontale et orientee vers 
I'arri^re k partir de I'axe d' articulation 50. 

20 Dans ces conditions, et comme I'illustre 

Sgalement la figure 3A, chacune des roues 
stabilisatrices 18 est situee ^ une hauteur 
pred6termin6e H au-dessus d'un plan de contact des 
roues principales 12 et 14 du vehicule avec le sol, ce 

25 plan de contact 6tant perpendiculaire au plan median du 
vehicule. Par consequent, lorsque le sol S est plan et 
horizontal, et lorsque le v6hicule n'est pas incline, 
chacune des roues stabilisatrices 18 se trouve a ladite 
hauteur pred6termin6e H au-dessus du sol. Cette hauteur 

30 pr6d6terminee H est, par exemple, 6gale ^ au moins 
60 mm. 

Get 6tat du m6canisme articul6 20, qui 
correspond k une position interm6diaire lors du 
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deploiement des roues stabilisatrices 18, permet de ne 
pas induire un redressement brutal et dangereux du 
vehicule lorsque celui-ci est incline au moment du 
deploiement, comme I'illustre schematiquement la figure 
3B. 

II est a noter que dans cat 6tat du mecanisme 
articul6 20, une butee (non representee) interdit a la 
biellette 38 de pivoter vers le haut, autour de I'axe 
d' articulation 40, au-dela de sa position d'alignement 
avec la premiere biellette 32, illustree en trait plein 
sur la figure 2. 

L'alignement des biellettes 32 et 38 s'initie 
d'abord grace au verin 2 6, puis s'entretient grace ^ la 
reaction de la roue 18 sur le sol S. 

Lorsque le vehicule roule en marche avant, les 
biellettes 32 et 38 forment alors un tirant rectiligne 
qui est entraine vers le bas et ainsi empeche la 
biellette 42 de pivoter autour de I'axe fixe 46. Aucun 
autre moyen n'est n6cessaire pour eviter que le 
stabilisateur ne s'escamote involontairement . 
L'alignement des biellettes 32 et 38 est de plus 
maintenu par blocage pneumatique de la tige du verin 
26, grSce A un distributeur 58 d centre ferme (figure 
5) qui sera deer it ult6rieurement . 

Lorsque le v6hicule est k l'arr§t ou roule en 
marche arridre, l'alignement des biellettes 32 et 38 
est assure principalement par la g6ometrie du 
stabilisateur qui suffit A empScher le pivotement de la 
biellette 42 autour de I'axe 46, car le tirant forme 
par les biellettes 32 et 38 forme sensiblement un angle 
droit avec la biellette 42. L'alignement des biellettes 
32 et 38 est de plus maintenu par blocage pneumatique 
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de la tige du v6rin 26, grSce au distributeur 58 a 
centre ferm6. 

Lorsque le verin 26 de mise en position est 
amene dans sa position r6tract6e, comme on I'a 
5 represents en trait tiret6 fin sur la figure 2, la 
premiere biellette 32 pivote vers le haut autour de 
I'axe fixe 34^ par exemple d' environ 60°, comme 
I'illustre la fleche Fl. Etant donne que la premiere 
biellette 32 est reliee k la troisieme biellette 42 par 

10 la deuxieme biellette 38, par 1 ' interm6diaire des axes 
d' articulation 40 et 44, ce pivotement de la premiere 
biellette entrains un pivotement en sens inverse de la 
troisieme biellette 42 autour de I'axe fixe 4 6, comme 
on I'a illustre par les f leches F2 • Ce pivotement, dont 

15 1' amplitude est, par exemple, d* environ 120°, 
s'effectue 6galement vers le haut. 

Au cours de ces pivotement s, le verin 
amortisseur 52 reste dans son etat retracte, de sorte 
que 1' ensemble constitue par les biellettes 42 et 48, 

20 le verin 52 et la roue 18 tourne sans se d6former 
autour de I'axe fixe 46,. pour prendre la position 
illustree en trait tirete fin sur la figure 2. Cette 
position correspond ^ I'etat retracte des roues 
stabilisatrices 18- Comme on I'a deja observe, cet etat 

25 r6tract6 est defini de fagon que les roues 
stabilisatrices soient presque entierement escamotees a 
I'interieur de I'habitacle 16 et autorisent une 
inclinaison du plan median du vehicule par rapport ^ la 
verticale, de fagon analogue k celle d'une 

30 motocyclette, par exemple d'environ 45°. 

Lorsque le mecanisme articule 20 de chacune des 
roues stabilisatrices 18 occupe la position rStractee 
illustree en trait tirete fin sur la figure 2, le 
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stabilisateur peut, en cas de panne electrique ou 
pneumatique (ou les deux) , se d6ployer et se 
verrouiller automat iquement en urgence^ sans 
1 • intervention d*aucune sorte d'6nergie. Le 
5 stabilisateur se maintiendra en position, uniquement 
grace ci sa cin6matique, pour les raisons pr6c6demment 
citees. L* inclinaison maximale du plan median du 
v6hicule dans cette situation d'urgence correspond 
alors a la hauteur H. Cet agencement constitue une 

10 s6curit6 qui permet de garantir la stability du 
vShicule k basse vitesse et k I'arrfit, dans de telles 
conditions d ' urgence . 

Dans le mode de realisation pref6r6 de 
1' invention, les moyens amortisseurs comprenant les 

15 verins amortisseurs pneumatiques 52 pr6sentent une 
rigidite r^glable et sont actionnes automat iquement , k 
la fin du deploiement des verins 2 6, de fa<?on k amener 
les roues stabilisatrices 18 en contact avec le sol S, 
puis a asservir leur rigidite a la vitesse mesuree par 

20 les moyens 22 (figure 1) de mesure de vitesse du 
v6hicule . 

Cette 6tape d ' actionnement des verins 
amortisseurs 52, permettant tout d'abord d' amener les 
roues stabilisatrices 18 en contact avec le sol S, est 
25 illustr6e sch6matiquement en trait pointille fin sur la 
figure 2, dans le cas ou la roue stabilisatrice 18 se 
trouve alors en face d'un trou T dans le sol. Elle est 
egalement illustree sur les figures 4A a 4C, 
respectivement lorsque le sol S est plan, lorsque la ,( 
. 30 roue stabilisatrice 18 se trouve en face d'une bosse B 
et lorsque la roue stabilisatrice 18 se trouve en face 
d'un trou T. 



wo 00/341 12 PCT/FR99/03020 

19 



Ces differentes illustrations montrent que les 
moyens amortisseurs constitues par les v§rins 52 
permettent de compenser automat iqueruent les inegalit6s 
du sol, sans aucun d6sagr6ment pour les utilisateurs du 
5 v6hicule • 

Lorsque le stabilisateur est en position 
active, les v6rins amortisseurs 52, servent aussi k 
corriger une 6ventuelle inclinaison du plan median du 
v6hicule par rapport a la verticale, d6tect6e par l*un 

10 des capteurs inductifs 116. One telle inclinaison peut 
Stre due & la force centrifuge ou au sol, qui peut 
presenter un d6vers important. 

Le redressement du v6hicule s'effectue en 
faisant correspondre avec 1 ' atmosphere, la chambre 

15 sup6rieure du premier v6rin amortisseur 52, situ6 sur 
le cote oppos6 au capteur 116 d6clench6. La chambre 
sup^rieure du second verin amortisseur 52, est quant k 
elle reliee k la pression de consigne inversement 
proportionnelle k la vitesse. 

20 II est ci noter que, la correction d • inclinaison 

ainsi effectuee est proportionnelle k la vitesse. Plus 
la Vitesse est basse, plus le redressement est actif 
(par exemple 0 bar dans un verin et 7 bars dans le 
v6rin oppose) et inversement, plus la vitesse se 

25 rapproche de 20 km/h, moins le redressement est actif 
(par exemple 0 bar dans un verin et 1 bar dans le verin 
oppos6) . Dans ce dernier cas, la g6om6trie du chassis 
combinee a I'effet gyroscopique interviennent aussi 
pour maintenir la monotrace (inclin6e ou non) en 

30 6quilibre. 

Lorsque le plan median correspond k nouveau 
avec la verticale, les deux verins amortisseurs 52 sont 
k nouveau reli6s k la pression de consigne. 
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On d^crira a present, en se r^ferant a la 
figure 5, le circuit pneumatique permettant de 
commander les verins pneumatiques 26 de mise en 
position et les v6rins amort isseurs 52, dans le mode de 
5 realisation pr6f6re de 1' invention. 

Sur la figure 5, on reconnait les deux verins 
26 de mise en position des deux roues stabilisatrices 
laterales 18 du v6hicule, ainsi que les deux v6rins 
amortisseurs 52 servant ^ amener les roues 
10. stabilisatrices 18 en contact avec le sol et ^ regler 
la rigidite de 1 'araortissement en fonction de la 
Vitesse . 

Chacun des v6rins 26 de mise en position 
comprend une chambre superieure et une chambre 

15 inf6rieure. Un distributeur commun 58 k centre ferme, 
apte ^ Stre command^ par des signaux 6inis par le 
circuit 61ectronique 24 (figure 1), permet d'amener^ 
selon le cas, les verins 26 dans leur etat retracte ou 
dans leur 6tat de plein allongement, en fonction 

20 desdits signaux. Au repos, le distributeur 58 occupe sa 
position centrale ferm6e illustr6e sch6matiquement sur 
la figure 5. 

Une canalisation 60 d' amende d'air comprim6 
relie un orifice d 'entree du distributeur 58 a une 

25 source d'air comprim6 incluant notamment dans ce cas un 
compresseur principal 62 et un compresseur secondaire 
64 . Une premiere canalisation de sortie 66 relie un 
premier orifice de sortie du distributeur 58 aux 
chambres superieures des verins 26 de mise en position 

30 et une deuxieme canalisation de sortie 68 relie un 
deuxi^me orifice de sortie du distributeur 58 aux 
chambres inf6rieures des v6rins 26. Au repos, le 
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distributeur 58 obture les extr6mit6s des canalisations 
60, 66 et 68. 

Lorsque le signal 6mis par le circuit 
61ectronique 24 (figure 1) a pour effet de deplacer le 
5 tiroir du distributeur 58 vers la droite en considerant 
la figure 5, 1* orifice d 'entree du distributeur est 
reliee k son premier orifice de sortie et le deuxiSme 
orifice de sortie est mis h 1 'atmosphere. Par 
consequent, les chambres inf 6rieures des v6rins 26 sont 
10 mises k 1* atmosphere et de I'air comprime est admis 
dans les chambres sup6rieures des v6rins 26. Les roues 
stabilisatrices 18 du v6hicule sont alors amen6es dans 
leur 6tat actif tel qu'illustre en trait plein sur la 
figure 2. 

15 A 1' inverse^ lorsque le signal emis par le 

circuit elect ronique 24 commande un deplacement du 
tiroir du distributeur 58 vers la gauche en considerant 
la figure 5, 1' orifice d 'entree du distributeur est 
reli6 au deuxieme orifice de sortie et le premier 

20 orifice de sortie est mis a 1 ' atmosphere . Par 
consequent, les chambres superieures des verins 2 6 sont 
mises a 1' atmosphere et de I'air comprime est admis 
dans les chambres inf6rieures des verins 26. Les roues 
stabilisatrices 18 sont ainsi toutes deux amenees 

25 simultan^ment dans leur etat escamote. 

Chacun des verins amortisseurs pneumatiques 52 
comprend egalement une chambre superieure, de reglage 
de rigidite, et une chambre infer ieure, de commande 
d'etat retracte. 

30 La commande de ces verins amortisseurs 

pneumatiques 52 est assur6e par des moyens de 
regulation d ' amortissement . Ces moyens de regulation 
d' amortissement comprennent un circuit apte a alimenter 
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en air comprim6 la chambre sup6rieure de chacun des 
verins amortisseurs, h partir de la mSme source d'air 
comprimfe, c'est-a-dire a partir du compresseur 
principal 62 et du compresseur secondaire 64 . 
5 Ce circuit d ' alimentation en air comprim6 

inclut une canalisation commune 70 dans laquelle est 
plac6 un moyen commun apte k regler la pression d'air 
comprim§ dirig6e vers les chambres superieures des 
v6rins 52 a une pression de consignee inversement 

1.0 proportionnelle a la vitesse mesur6e par les moyens 22 
de mesure de vitesse. Ce moyen commun peut notamment 
§tre constitu6 par un translateur tension/pression 12, 
apte a dSlivrer de I'air comprim6 d un niveau de 
pression inversement proportionnel ^ un signal de 

15 tension reglable d61ivr6 automatiquement par le circuit 
61ectronique 24, lorsque la vitesse mesur6e par les 
moyens 22 de mesure de vitesse est inf6rieure au seuil 
predetermine. On 6tablit ainsi, en aval du translateur 
tension/pression 72, une pression de consigne qui 

20 augmente progressivement au fur et a mesure que la 
vitesse du v6hicule diminue en-degA du seuil de vitesse 
predetermine (par exemple, d'environ 20 km/h) . 

En aval du translateur tension/pression 72, la 
canalisation 70 est raccordee a I'un des deux orifices 

25 d'entree d'un distributeur 74 normalement ferme. Le 
second orifice d' entree de ce distributeur 74 est 
obture et normalement relie S un orifice de sortie 
unique, apte a etre mis en communication avec la 
chambre superieure de chacun des verins amortisseurs 52 

30 par deux canalisations s^parees 76. Chacune de ces 
canalisations 76 constitue un circuit ind^pendant de 
limitation de pression pour le v6rin amortisseur 52 
correspondant , 
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L'ouverture du distributeur 74, mettant en 
communication la canalisation 70 avec chacune des 
canalisations 7 6, est coinmand6e automat iquement par un 
signal emis par le circuit electronique 24, des que les 
5 roues stabilisatrices lat§rales 18 arrivent dans leur 
etat actif. 

Entre le distributeur 74 et la chambre 
sup6rieure de chacun des v6rins amort isseurs 52, 
chacune des canalisations 76 traverse dans cet ordre un 

10 clapet anti-retour 78, une vanne d ' 6chappement rapide 
80 et un distributeur 82 normalement ouvert. 

Les clapets anti-retour 78 sont disposes de 
fa<?on a autoriser le passage de I'air comprime vers les 
chambres superieures des v6rins amortisseurs 52, tout 

15 en interdisant la circulation de I'air en sens inverse. 

Chacune des vannes d ' echappement rapide 80 
constitue un moyen apte a comparer la pression 
effective regnant dans la chambre sup6rieure du v6rin 
amortisseur 52 la pression de consigne, 6tablie dans 

20 la canalisation 70, en aval du translateur 
tension/pression 72 . 

Chacune des vannes 80 d ' echappement rapide 
comprend un orifice d'entr6e, sur lequel est raccord6 
un tronQon amont de la canalisation 76, incluant le 

25 clapet anti-retour 78, et un orifice de sortie, sur 
lequel est raccord6 un trongon aval de la canalisation 
7 6, menant au verin amortisseur 52, Chaque vanne 80 
d' echappement rapide comprend aussi un orifice 
d ' 6chappement . 

30 Chacune des vannes 80 d ' Echappement rapide est 

commandee par un tiroir, illustr6 schematiquement en 84 
sur la figure 5. Ce tiroir 84 est sensible aux 
pressions antagonistes regnant dans les parties amont 



wo 00/34112 PCT/FR99/03020 

24 



et aval de la canalisation 76. Ces pressions 
antagonistes sont la pression de consigne et la 
pression effective dans la chambre sup6rieure du verin 
amortisseur 52. 
5 Lorsque la pression regnant dans la chambre 

superieure de chacun des v6rins amortisseurs 52 est 
inferieure it la pression de consigne etablie par le 
translateur tension/pression 72 (les distributeurs 74 
et 82 etant ouverts) le tiroir 84 de la vanne 80 

10 d ' echappement rapide est d6plac6 vers la gauche en 
considerant la figure 5. La vanne 80 met alors en 
communication les parties amont et aval de la 
canalisation 76 correspondante et son orifice 
d ' 6chappement est obtur6. 

15 Au contraire, lorsque la pression r6gnant dans 

la chambre sup6rieure de chacun des v6rins amortisseurs 
52 est sup6rieure ^ la pression de consigne instauree 
en aval du translateur tension/pression 72 (les 
distributeurs 74 et 82 6tant ouverts) le tiroir 84 de 

20 la vanne 80 d' echappement rapide est d6place vers la 
droite^ comme I'illustre la figure 5. L' orifice 
d* entree de la vanne 80, relie au translateur 72 au 
travers du distributeur 74, est alors ferm6 et les 
orifices de sortie et d ' Echappement sont mis en 

25 communication I'un avec 1* autre. 

Les orifices d * Echappement des deux vannes 80 a 
Echappement rapide sont relies a 1* orifice d'entrEe 
unique d'un distributeur corranun 8 6 normalement fermE, 
par deux canalisations 88 dont chacune est EquipEe d'un 

30 clapet anti-retour 90. Dans 1 ' Etat normal de fermeture 
du distributeur commun 86, son orifice d'entrEe 
coimnunique avec un premier orifice de sortie obturE. 
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Lorsque les roues stabilisatrices lat6rales 18 
arrivent dans leur 6tat actif, le circuit 61ectronique 
24 6met un signal d' excitation du distributeur conunun 
86. Sous I'effet de ce signal, 1' orifice d'entr6e du 
5 distributeur est mis en communication avec un deuxiSme 
orifice de sortie, sur lequel est raccord6e une 
canalisation d ' 6chappement 92. 

Lorsque les moyens de detection d' inclinaison 
23 du plan median du vehicule (pr6cedemment d6crits) 

10. sont actifs, un signal est emis par le circuit 
61ectronique 24 et transmis aux distributeurs 82 ou 94, 
Dans le cas d'une inclinaison corame illustre sur la 
figure 3C (inclinaison exag6r6e) , le capteur inductif 
116 situ6 du c6te de 1 ' inclinaison 6met un signal qui a 

15 pour effet d'actionner le distributeur 82 correspondant 
au cote oppose a 1 ' inclinaison. Le tiroir de ce 
distributeur 82 se d6place vers la gauche de fagon k 
relier la canalisation 7 6 a 1 * 6chappement du 
distributeur. Ainsi, la pression r6gnant dans la 

20 canalisation 7 6 devient 6gale k 1 • atmosphere , Par 
consequent la course du verin 52 situ6 du c6t6 oppose k 
1 ' inclinaison peut diminuer f acilement au fur et a 
mesure que le verin 52 situe du c6te de 1 ' inclinaison, 
dont la chambre superieure est 6tablie k la pression de 

25 consigne, augmente sa course. 

L ' explication est la meme pour une inclinaison 
du plan median du vehicule dans le sens oppose. 

Le trongon aval de chacune des canalisations 
76, par rapport a la vanne 80, comprend une premiere 

30 partie relive a un premier orifice d'entr6e du 
distributeur 82 correspondant, et une deuxieme partie, 
reliant un orifice de sortie unique du distributeur 82 
a la chambre sup6rieure du v6rin amortisseur 52 
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correspondant . Lorsque le distributeur 82 est dans son 
6tat normal ouvert^ ces deux parties du trongon aval de 
la canalisation 7 6 communiquent I'une avec 1* autre. 

Lorsque la vitesse du v6hicule s'61eve au- 
5 dessus du seuil predetermine defini precedemment^ le 
circuit 61ectronique 24 d61ivre un signal d' excitation 
de chacun des distributeurs 82. Ces derniers passent 
alors dans un 6tat dans lequel leur orifice de sortie 
est isol6 du premier orifice d'entr6e et mis en 

10. communication avec un deuxidme orifice d' entree du 
distributeur 82, reli6 A 1* atmosphere ext6rieure. 

Pour completer le circuit pneumatique de 
commande des v6rins amort isseurs 52, on voit sur la 
figure 5 que la chambre inferieure de chacun de ces 

15 verins est relive k 1' orifice de sortie unique d*un 
distributeur commun 94, normalement ferm6, par une 
canalisation 95- Le distributeur 94 est destine a 
piloter la rentree des verins 52. 

Dans la position normale de fermeture du 

20 distributeur 94, son orifice de sortie communique avec 
un premier orifice d' entree qui est relie ^ 1' entree du 
distributeur 8 6 par une canalisation 96 munie d'un 
clapet anti-retour 98. 

Lorsque la vitesse du vehicule s'eleve au- 

25 dessus du seuil predetermine defini precedemment , le 
circuit electronique 24 ^met un signal d' excitation du 
distributeur 94. Sous I'effet de ce signal, le 
distributeur 94 bascule dans un 6tat dans lequel son 
orifice de sortie unique est relie au deuxieme orifice 

30 d' entree, communiquant avec les compresseurs 62 et 64 
par une canalisation 100. 

Comme on I'a illustre schematiquement sur la 
figure 5, chacun des verins pneumatiques 26 de mise en 
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position est equipe d'un d6tecteur de fin de course 
haute 102 et d'un d^tecteur de fin de course basse 104. 
Par ailleurs/ chacun des v6rins amort isseurs 
pneumatiques 52 est muni d'un detecteur de fin de 
5 course haute 106. Chacun des d^tecteurs de fin de 
course 102, 104 et 106 est apte k emettre un signal 
61ectrique, transmis au circuit 61ectronique 24, 
lorsque le verin correspondant est dans l'6tat qu'il 
est appel6 a d6tecter. 

10 On d6crira k present le f onctionnement du 

dispositif de stabilisation 6quipant le v6hicule 
conf orme k 1 ' invention . 

Lorsque le v6hicule est ^ I'arrSt, les roues 
stabilisatrices lat6rales 18 sont sorties et la 

15 pression regnant dans la chambre sup6rieure de chacun 
des verins amortisseurs 52 est maximale. On se trouve 
alors dans I'etat nominal illustr6 sur la figure 5, 
Dans cet 6tat, les v6rins 26 et 52 sont en pleine 
extension, et tous les distributeurs sont a I'etat de 

20 repos. 

D6s que le vehicule demarre, les distributeurs 
74 et 86 basculent imm^diatement dans leur 6tat ouvert 
et le translateur tension/pression 72 est mis en 
oeuvre, afin de regler la pression nominale en fonction 
25 de la vitesse. En revanche, les distributeurs 58, 82 et 
94 restent dans leur etat nominal. 

Dans ces conditions, la valeur de la pression 
dans la chambre sup6rieure de chacun des verins 
amortisseurs 52 est reglee independamment, sous 
30 1' action combinee du translateur tension/pression 72 et 
des vannes d' echappement rapide 80. 

Ainsi, dans 1 ' hypoth^se d'un demarrage du 
vehicule impliquant une augmentation r6gulifere de la 
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Vitesse, la pression nominale A la sortie du 
translateur tension/pression 72 tend k diminuer. Les 
vannes d ' dchappement rapide 80 permettent a la pression 
effective dans les chambres sup6rieures des verins 
5 amortisseurs 52 de suivre cette diminution, par la mise 
en communication du tron^on aval de chacune des 
canalisations 76 avec la canalisation d' echappement 92, 
au travers du distributeur 86, alors en position 
ouverte. 

10 La pression regnant dans les chambres 

sup6rieures des v6rins amortisseurs 52 diminue ainsi 
progressivement avec la vitesse du vehicule, de telle 
sorte que la maniabilite de ce dernier se rapproche 
progressivement de celle d'une motocyclette au fur et ^ 

15 mesure que le besoin d'une stabilisation laterale 
efficace du vehicule va en diminuant, 

Lorsque le seuil de vitesse predetermine, par 
exemple de 20 km/h est atteint, le circuit electronique 
24 emet immediatement des ordres d' excitation des 

20 distributeurs 82 et 94, afin d' assurer la rentree des 
verins amortisseurs 52. 

Du fait de 1* excitation des distributeurs 82, 
la chambre sup6rieure de chacun des verins amortisseurs 
52 est mise ^ 1 • atmosphere . L' excitation simultanee du 

25 distributeur 94 a pour effet de relier les chambres 
inf6rieures des verins 52 aux compresseurs 62 et 64. La 
rentree des v6rins amortisseurs 52 est ainsi assur^e 
tr6s rapidement. 

Lorsque la rentree des verins amortisseurs 52 

30 est effective, les detecteurs de fin de course 106 
6mettent des signaux correspondants qui sont transmis 
au circuit Electronique 24. D^s la reception de ces 
signaux, le circuit electronique 24 commande 
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1' excitation du distributeur 58, vers la gauche en 
consid6rant la figure 5, Par consequent, les chambres 
sup6rieures des verins 26 de mise en position sont 
raises k 1 ' atmosphere alors que leurs chambres 
5 inf6rieures sont mises en communication avec les 
compresseurs 62 et 64. Les roues stabilisatrices 
lat^rales sont ainsi ramen6es rapidement dans leur etat 
escamote. D^s la detection de cet etat par les 
d6tecteurs de fin de course 102, le circuit 

10 eiectronique 24 cesse d' exciter les distributeurs 58, 
74, 82, 86 et 94. 

Lorsque le v6hicule roule k une vitesse 
superieure au seuil de vitesse predetermine, les 
differents verins 26 et 52 sont dans leur etat r6tracte 

15 et les distributeurs du circuit pneumatique occupent 
tous leur etat nominal illustre sur la figure 5. 

Lorsque le vehicule ralentit et franchit le 
seuil de vitesse predetermine, par exemple de 20 km/h, 
dans le sens de la descente, le circuit 61ectronique 24 

20 emet immediatement un signal d' excitation du 
distributeur 58- Ce signal d' excitation a pour effet de 
deplacer le tiroir de ce distributeur vers la droite en 
considerant la figure 5. Ainsi ^ les chambres 
inferieures des v§rins 26 de mise en position sont 

25 mises k 1' atmosphere et les chambres superieures de ces 
verins sont reliees aux compresseurs 62 et 64. Par 
consequent, les roues stabilisatrices laterales 18 du 
vehicule sont amenees dans leur etat actif, tel 
qu* illustre sur les figures 3A et 3B, par un 

30 deploiement des mecanismes articuies 20. 

Lorsque 1 ' arrivee des verins 2 6 de mise en 
position dans leur etat deploye est detectee par les 
detecteurs de fin de course 104, ces derniers emettent 
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un signal qui est transmis au circuit electronique 24. 
D6s reception de ce signal, le circuit 61ectronique 24 
6met un signal d' excitation des distributeurs 74 et 86 
qui passent ainsi dans leur etat ouvert. Simultanement , 
le circuit §lectronique 6met un signal de tension 
proportionnel ^ la vitesse du vehicule. Ce signal de 
tension est appliqu6 sur le translateur 
tension/pression 12, de fagdn k etablir, en amont de 
celui-ci, une pression de consigne inversement 
proportionnelle a la vitesse. La pression dans la 
chambre sup6rieure de chacun des v6rins amortisseurs 52 
augmente alors au fur et a mesure que la vitesse du 
v6hicule diminue. On obtient ainsi une Evolution de la 
rigidite des verins amortisseurs en fonction de la 
vitesse^ qui permet de faire passer progressivement le 
comportement du v6hicule d'un comportement de type 
motocyclette a un comportement de type vehicule a 
quatre roues, au fur et a mesure que la vitesse 
diminue. 

II est a noter que les vannes 80 a echappement 
rapide permettent de maintenir, de maniere 
independante, la pression dans la chambre superieure de 
chacun des verins amortisseurs 52 a la valeur de 
consigne, meme en presence d'inegalites sur le sol qui 
se trouve en face de la roue stabilisatrice laterale 18 
correspondante . 

Ainsi, en supposant la vitesse du v6hicule 
constante et inferieure au seuil predetermine, sur un 
sol parfaitement plat les vannes 80 a echappement 
rapide occupent leur position de fermeture de leur 
orifice d' Echappement . La pression a la sortie du 
translateur tension/pression 72 est alors transmise 
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integralement dans la chambre superieure du v6rin 
amortisseur 52. 

Si la partie du sol en face de laquelle se 
trouve la roue stabilisatrice 18 pr6sente une bosse B 

5 (figure 4B) , la roue stabilisatrice remonte et comprime 
I'air contenu dans la chambre sup6rieure du verin 52 
correspondant • Par consequent / la pression dans cette 
chambre augmente et devient superieure a la pression de 
consigne 6tablie par le translateur tension/pression 

0 72. Le tiroir 84 de la vanne k 6chappement rapide 80 se 
d6place alors imm6diatement afin d'autoriser un 
6chappement rapide de I'air comprime en exc6dent vers 
la canalisation d ' echappement 92, au t ravers du 
distributeur 86 alors ouvert, Des que la pression dans 

5 la chambre superieure du v6rin 52 est revenue d la 
pression de consigne, le tiroir 84 de la vanne ^ 
echappement rapide 80 se d6place a nouveau afin 
d'obturer 1' orifice d ' Echappement de cette vanne. 

A 1' inverse, si la roue stabilisatrice laterale 

0 18 se trouve en face d'un trou T, comme I'illustre la 
figure 4C, le verin 52 tend a s'allonger et la pression 
dans sa chambre superieure diminue. Par consequent, 
cette pression devient inferieure a la pression de 
consigne 6tablie par le translateur tension/pression 

5 72- Dans ces conditions, le tiroir 84 se deplace de 
fagon A autoriser 1* admission d'air comprime en 
provenance du translateur, jusqu'a ce que la pression 
de consigne soit retablie dans la chambre superieure du 
verin. 

) II est a noter que cette aptitude des v6rins 

amortisseurs 52 a presenter une rigidite correspondant 
a la valeur de consigne en presence d ' irr6gularites du 
sol d6coule du fait que chacun de ces v6rins dispose 
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d'une course importante, dans le sens de 1 ' allongement 
comme dans le sens de la rentr6e, par rapport a 
1* allongement qu'il presente lorsque le sol est 
parf aitement plan. Cette possibilite est illustree 
5 notamment par les figures 4A A 4C. A tit re d'exemple, 
chaque v6rin amortisseur 52 dispose d'une course de 
60 mm en compression et de 100 ram en detente. 

Comme on I'a illustr6 schematiquement sur la 
figure 6, le confort de conduite du v6hicule est encore 

10 amSliore en dotant celui-ci d'une direction assist^e, 
active uniqueraent lorsque les stabilisateurs sont 
deployes, c'est-S-dire en dessous de 20 km/h environ. 
L' assistance est alors inversement proportionnelle a la 
Vitesse et proportionnelle au couple de direction. Elle 

15 permet de compenser la "lourdeur" de la direction 
provoqu6e par 1' activation des stabilisateurs et la 
diminution de la vitesse. 

A titre d' example, la direction peut etre 
assistee electriquement . 

20 La roue 118 menee par la vis sans fin 126, 

constitue un ensemble reducteur de vitesse du moteur 
61ectrique 122. 

Le moteur 122 et I'embrayage 124 sont commandes 
par des signaux en provenance d'un calculateur 128. 

25 Celui-ci regoit les signaux delivr^s par le capteur de 
vitesse 22, et par un capteur 130 mesurant le couple 
transmis a la colonne de direction et le sens de la 
rotation . 

Lorsque la vitesse du vehicule est superieure 
30 au seuil de d^ploiement des stabilisateurs (environ 
20 km/h), I'embrayage 124 est actionn6 de fa<?on a 
desaccoupler le moteur 122 de la colonne de direction. 
En dega de ce seuil de vitesse, I'intensite de 
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1' assistance fournie par le moteur 61ectrique 122 est 
inversement proportionnelle k la vitesse et 
proportionnelle au couple de direction. 

Bien entendu, 1' invention n'est pas limitee au 
5 mode de realisation qui vient d'etre decrit a titre 
d*exemple^ mais en couvre toutes les variantes et 
equivalents techniques. Parmi ceux-ci^ on notera la 
possibilite de remplacer le syst^me pneumatique d6crit 
par un syst^me hydraulique^ par un systeme 

10 ol6opneumatique avec pilotage du gaz de precharge, ou 
par un systeme 61ectrique controlant le couple de 
rotation de la biellette 48 de chaque m6canisme 
articul6. On pourra 6galement utiliser comme moyen 
amortisseur un verin souple ^ soufflets associ^ a un 

15 v6rin pneumatique a simple effet, ou tout autre 
dispositif a longueur variable, permettant de controler 
la rigidite et pouvant se r^tracter pour un 
encombrement minimal. 

Le circuit 61ectronique 24 peut egalement 

20 traiter des signaux en provenance d'autres capteurs 
aptes ^ mesurer par exemple 1 ' acceleration laterale du 
v§hicule, ou bien la rotation du guidon. Grace a un 
algorithme approprie le circuit est alors apte a 
controler avec plus de precision 1' angle du plan median 

25 de la monotrace avec la verticale. 

On peut Egalement prevoir plusieurs choix 
d* algorithmes possibles pour le conducteur : conducteur 
debutant, confirme, route glissante, etc. . Le circuit 
commande alors la montee et la descente du 

30 stabilisateur et corrige 1 ' inclinaison du v6hicule et 
la rigidit6 des moyens amortisseurs, en fonction des 
aptitudes du conducteur ou des conditions de 
circulation, en plus des signaux emis par les 
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diff6rents capteurs. Dans le syst^me pneumatique 
decrit, 1' ensemble translateur tension/pression/ vannes 
d ' 6chappement rapide peut Stre remplace par un 
asservissement classique en boucle ferm6^ utilisant 
deux vannes d*autor6gulation coQteuses. 



wo 00/34112 



REVENDICATIONS 

1. V6hicule de type monotrace, comprenant un 
chassis (10) apte a reposer sur le sol (S) par deux 

5 roues principales (12^ 14) align^es et par deux roues 
stabilisatrices lat6rales (18) escamotables/ ledit 
v6hicule comprenant de plus des moyens (22) de mesure 
de Vitesse aptes ^ mesurer la vitesse de deplacement du 
v6hicule, et des moyens de commande automat ique {24, 

10. 58, 26) des roues stabilisatrices (18) , sensibles ^ la 
Vitesse mesuree par lesdits moyens (22) de mesure de 
Vitesse pour placer automat iquement les roues 
stabilisatrices dans un 6tat escamot6 lorsque la 
Vitesse mesuree exc6de un seuil predetermine, et dans 

15 un etat actif lorsque la vitesse mesuree est inf6rieure 
audit seuil/ caract6ris6 en ce que des moyens 
amortisseurs (52), a rigidity reglable, sont associ6s A 
chacune des roues stabilisatrices (18), et des moyens 
(72, 80) de regulation d' amortissement asservissent 

20 automatiquement la rigidite de chacun des moyens 
amortisseurs a la vitesse mesur6e par lesdits moyens 
(22) de mesure de vitesse, lorsque les roues 
stabilisatrices (18) sont dans leur 6tat actif, de 
fa?on telle que ladite rigidite varie en sens inverse 

25 de la vitesse mesur6e. 

2. V6hicule selon la revendication 1, dans 
lequel des moyens (23) sont prevus pour d^tecter une 
inclinaison du plan median du v6hicule par rapport ^ la 
verticale, de fagon h commander un asservissement 

30 automatique de la rigidity de chacun des moyens 
amortisseurs (52), lorsque les roues stabilisatrices 
(18) sont dans leur etat actif, pour ramener ledit plan 
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median vers la verticale, de fagon inversement 
proportionnelle a la vitesse. 

3. V6hicule selon I'une quelconque des 
revendications 1 et 2, dans lequel les moyens 

5 amort isseurs (52) occupent un 6tat r6tract6 lorsque les 
roues stabilisatrices (18) sont dans leur etat escamot6 
ainsi que lorsque les moyens de commande automatique 
(24, 58, 26) sont actionn6s pour commander un 
basculement entre les 6tats escamot6 et actif des roues 
10 stabilisatrices . 

4. V6hicule selon la revendication 3, dans 
lequel lorsque les roues stabilisatrices (18) sont dans 
leur etat actif et lorsque les moyens amortisseurs (52) 
occupent leur 6tat r6tracte, les roues stabilisatrices 

15 (18) sont situ6es k une hauteur pr6d6terminee au-dessus 
d'un plan de contact des roues principales (12, 14) 
avec le sol, ledit plan 6tant perpendiculaire k unplan 
median du vehicule. 

5. V6hicule selon la revendication 4, dans 
20 lequel des premiers moyens de detection (104) sont 

prevus pour detecter un passage des roues 
stabilisatrices (18) dans leur 6tat actif, les moyens 
(72, 80) de regulation d ' amortissement 6tant sensibles 
a un premier signal de detection d61ivr6 par lesdits 

25 premiers moyens de detection pour commander 
automatiquement un actionnement des moyens amortisseurs 
(52) jusqu'a la venue en contact des roues 
stabilisatrices (18) avec le sol, puis un 
asservissement automatique de la rigidite des moyens 

30 amortisseurs. 

6* Vehicule selon I'une quelconque des 
revendications 4 et 5, dans lequel des deuxidmes moyens 
de detection (106) sont prevus pour dfetecter un passage 
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des moyens amortisseurs (52) dans leur 6tat r6tract6, 
les moyens de commande automatique (24, 58, 26) 6tant 
sensibles A un deuxi^me signal de detection delivre par 
les deuxidmes moyens de detection, pour ramener 
5 automatiquement les roues stabilisatrices dans leur 
6tat escamote. 

7. V6hicule selon I'une quelconque des 
revendications pr6cedentes, dans lequel les moyens 
amortisseurs associ6s k chacune des roues 

10 stabilisatrices (18) coraprennent un verin amortisseur 
pneumatique (52) . 

8. V6hicule selon l*une quelconque des 
revendications precedentes, dans lequel les moyens de 
regulation d' amortissement comprennent un circuit 

15 d' alimentation en air comprim6 d'une chambre de r^glage 
de rigidite de chacun des moyens amortisseurs (52), 
ledit circuit incluant une source (62, 64) d'air 
comprim6 et un moyen (72) apte a regler la pression 
d'air comprim6 dirig6e vers lesdites chambres, a une 

20 pression de consigne, inversement proportionnelle ^ la 
Vitesse mesur^e par lesdits moyens (22) de mesure de 
Vitesse. 

9. Vehicule selon la revendication 8, dans 
lequel les moyens de regulation d' amortissement 

25 comprennent de plus un circuit de limitation de 
pression ind6pendant pour chacun des moyens 
amortisseurs (52), chaque circuit de limitation de 
pression etant apte a relier la chambre de r6glage de 
rigidite de 1 ' un desdits moyens amortisseurs au circuit 

30 d* alimentation^ au travers d'un moyen (80) apte a 
comparer la pression effective regnant dans ladite 
chambre a la pression de consigne, pour mettre cette 
chambre en communication avec le circuit d • alimentation 
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lorsque la pression effective est inf^rieure ^ la 
pression de consigne, et avec 1 ' atmosphere dans le cas 
contraire. 

10. V6hicule selon la revendication 9, dans 
5 lequel ledit moyen apte a comparer la pression 
effective k la pression de consigne est une vanne (80) 
d • 6chappement rapide commandee par un tiroir sensible ^ 
des pressions antagonistes correspondant ^ la pression 
effective et la pression de consigne. 

10 11. Vehicule selon I'une quelconque des 

revendications 9 et 10, dans lequel un distributeur 
(8 6) normalement ferm6 est place entre 1' atmosphere et 
ledit moyen (80) apte a comparer la pression effective 
a la pression de consigne, une ouverture du 

15 distributeur (86) 6tant commandee automatiquement lors 
du passage des roues stabilisatrices (18) dans leur 
6tat actif. 

12. Vehicule selon I'une quelconque des 
revendications precedentes, dans lequel chacune des 

20 roues stabilisatrices (18) est reliee au chassis (10) 
par un m^canisme (20) apte a se d^ployer et a se 
verrouiller automatiquement par gravite, pour amener 
cette roue dans ledit etat actif, en cas de d^faillance 
des moyens (24, 26) de commande automatique. 

25 13. V6hicule selon I'une quelconque des 

revendications precedentes, dans lequel les moyens de 
commande automatique comprennent deux v6rins 
pneumatiques (2 6) de mise en position, munis chacun de 
deux chambres de commande opposees, aptes a etre 

30 relives a tour de role a une source d'air comprim6, par 
1 ' intermediaire d'un distributeur commun (58) a centre 
f erm6 . 



wo 00/34112 



39 



PCT/FR99/03020 



14. V6hicule selon I'une quelconque des 
revendications pr6cedentes, dans lequel des moyens 
(122) d' assistance de direction, automat iquement 
d6connect6s lorsque la vitesse du v6hicule excdde ledit 
seuil, assistant la direction du v6hicule de fagon 
inversement proportionnelle ^ la vitesse du vehicule et 
proportionnelle au couple de direction mesur6 par un 
capteur (130) approprie. 
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FIG. 3A 
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FIG. 3 C 
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